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(57) Abstract: The invention relates to a motor vehicle, in particular a coupe or cabriolet, comprising a B -pillar (10) and a side- sill 
assembly (8), into which the B-pillar leads and a transversal reinforcement (16), which extends in the transversal direction beyond 
the side-sill assembly (8), adjacent to a lower end of the B-pillar (10). A plate- type impact element (22) that is disposed vertically 
in a longitudinal direction is connected to the front end of the transversal reinforcement (16) by an inner face. 
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kiirzungen wird auf die Erkldrungen ("Guidance Notes on Co- 
des and Abbreviations ") am Anfang jeder regularen Ausgabe der 
PCT -Gazette verwiesen. 



(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug , insbesondere Coupe- oder Cabrioletfahrzeug, mit einer B-Saule 
(10) und einer Langsschwelleranordnung (8), in die die B-Saule mundet, und einer Querversteifung (16), die sich in Querrichtung 
bis oberhalb der Langsschwelleranordnung (8) und benachbart zu einem unteren Ende der B-Saule (10) erstreckt, wobei ein in 
Langsrichtung und aufrecht angeordnetes, plattenformiges Aufprallelement (22) an einer Innenseite mit einem stirnseitigen Ende 
der Querversteifung (16) verbunden ist 
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Kraftfahrzeug mit Seitenaufprallverstarkung 



Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug, insbesondere 
5 Coupe- oder Cabriolet- Fahrzeug, mit einer B-Saule, ei- 
ner Langsschwelleranordnung, in die die B-Saule mlindet, 
und einer Querversteif ung, die sich in Querrichtung bis 
oberhalb der Langsschwelleranordnung und benachbart zu 
einem unteren Ende der B-Saule erstreckt. 

10 Ein derartiges Kraftfahrzeug ist beispielsweise aus dem 
deutschen Gebrauchsmuster DE 297 14 656 bekannt . Dort 
sind im wesentlichen vertikal ausgerichtete Verstar- 
kungsprofile zur Aufnahme von seitlich auf das Fahrzeug 
einwirkenden Auf prallkraf ten zugeordnet. 

Bei Personenkraf twagen in Form von Cabriolets oder Cou- 
pes besteht allgemein das Problem, daJ5 die B-Saule auf 
beiden Seiten der Karosserie im Bereich der Briistungs- 
linie und damit unterhalb der seitlichen Fensterberei- 
che endet . Nach unten mtinden die B-Saulen jeweils in 
eine Langsschwelleranordnung, die ebenfalls Teil der 
tragenden Struktur der Karosserie sind. Da die B-Saulen 
in ihrem oberen Endbereich keine Anbindung an einem 
Dachrahmen der Karosseriestruktur aufweisen, sind sie 
im Hinblick auf seitliche Auf prallbelastungen relativ 
schwach ausgelegt, so da£ bei einem Seitenauf prall das 
obere, freie Ende der B-Saule in den Fahrzeuginnenraum 
gedruckt werden kann und eine erhebliche Verletzungsge- 
fahr fur den Fahrer bzw. Beifahrer besteht. 



15 
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Die bekannten Verstarkungsrohre sind insoweit noch ver- 
besserungsbedurf tig, da sie einen relativ kleinen Quer- 
schnitt aufweisen und dadurch bei einem Seitenauf prall 
relativ weit in eine StoJSf angerstruktur des seitlich 
auf prallenden Fahrzeugs eindringen konnen, wahrend der 
ubrige Teil des StoEfangers tief in den Insassenraum 
vordringen kann, so da£ letztlich zwar die B-Saule ei- 
nigermailen geschutzt ist, aber dennoch erhebliche Ver- 
letzungsrisiken fur die Fahrzeuginsassen bestehen . 

Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, ein Kraftfahr- 
zeug mit einem verbesserten Seitenauf prall s chut z be- 
reitzustellen - 

Diese Aufgabe wird erf indungsgema£ durch ein Kraftfahr- 
zeug, insbesondere Coupe- oder Cabriolet- Fahrzeug ge- 
lost, mit einer B-Saule, einer Langsschwelleranordnung, 
in die die B-Saule miindet, und einer Querversteif ung , 
die sich in Querrichtung bis oberhalb der Langsschwel- 
leranordnung und benachbart zu einem unteren Ende der 
B-Saule erstreckt, wobei sich das Kraf tf ahrzeug erfin- 
dungsgema£ dadurch auszeichnet, da£ ein in Langsrich- 
tung und aufrecht angeordnetes , plattenf ormiges Auf- 
prallelement an einer Innenseite mit einem stirnseiti- 
gen Ende der Querversteif ung verbunden ist. 

Durch die Anordnung eines plattenf ormigen Aufprallele- 
ments wird eine seitliche Stirnflache, auf die bei ei- 
nem Seitenauf prall der StoJSfanger oder die Frontpartie 
des auf prallenden Fahrzeugs zusammenwirkt , gegenliber 
einem bekannten Verstarkungsrohr ganz erheblich vergro- 
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ilert, so dai!> in einem wesentlich groileren Maile als bis- 
her die Moglichkeit geschaffen wird, die Aufprallener- 
gie in einem geringstmoglichen MaiSe durch eine Verfor- 
mung des Seitenbereichs und in einem gro£tmoglichen 
5 MaJS^ durch eine Verformung des Frontbereichs des seit- 
licht auf prallenden Fahrzeugs zu absorbieren, der hier- 
fiir weitaus besser in der Lage ist, da entsprechende 
Verf ormungswege zur Verfugung stehen, im Gegensatz zum 
Seitenbereich, wo bereits nach relativ geringen Verfor- 
10 mungen bzw. Verformungswegen erhebliche Verletzungsge- 
f ahuren bestehen . 

Das stirnseitige Ende der Querverstarkung kann in 
Fahirtrichtung gesehen vor oder hinter der B-Saule ange- 
ordnet sein. Aufierdem kann vorgesehen sein, da£ das 
15 stizrnseitige Ende der Querverstarkung die B-Saule we- 

r 

nigstens teilweise durchdringt oder umgekehrt . 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn das stirnseitige 
Endet der Querverstarkung in seitlicher Richtung iiber 
eine AuJSenseite der B-Saule vorsteht, so daJS die Innen- 

20 seite des Auf prallelementes einen Abstand von der Au- 
£enseite der B-Saule aufweist. Dadurch wird sicherge- 
stellt, daiS bei einem Seitenauf prall die B-Saule nicht 
sogleich in Mitleidenschaf t gezogen wird, sondern zu- 
nachst das Auf prallelement und der Quertrager die auf- 

25 tretenden Belastungen so weit wie moglich in die Front- 
straktur des seitlich auf prallenden Fahrzeugs einlei- 
ten . 
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Es kann vorteilhaft sein, wenn ein unterer Rand des 
Aufprallelement.es mit der Langsschwelleranordnung ver- 
bunden ist. AuJSerdem kann ein unterer Rand des Aufpral- 
lelementes gegen eine AuJSenseite der Langsschwel- 
5 leranordnung abgestutzt anliegend angeordnet sein. Eine 
feste Verbindung des Auf prallelementes mit der Langs- 
schwelleranordnung ist von Vorteil, urn bei einem Auf- 
porall im Bereich oder oberhalb der Querversteif ung eine 
Verkippung des Auf prallelementes moglichst zu verhin- 
10 dern . 

Es kann vorgesehen sein, da£ das Auf prallelement in 
Langsrichtung das stirnseitige Ende der Querversteif ung 
und die B-Saule zumindest teilweise liberdeckt . 

Eine besonders vorteilhafte Anordnung zeichnet sich 
15 dadurch aus, daJS eine Au£enflache des AuiSenelements 
vertikal oder insbesondere liber eine vertikale Position 
hinaus nach auJSen geneigt angeordnet ist, insbesondere 
uriter einem Winkel in einem Bereich von 2° bis 20°, 
bevorzugt 10°, zur Vertikalen. Dies hat den Vorteil, 
2 0 da_E ein im Vergleich zu herkommlichen Personenkraf twa- 
gen relativ hoch angeordneter StoJSfanger von Gelandewa- 
gen o.a. (auch als SUV bezeichnet) bei einem Seitenauf- 
parall tendenziell nach unten gefuhrt wird und weniger 
leicht nach oben tiber das Auf prallelement hinweggleiten 
25 und in den Fahrzeuginnenraum eindringen kann. 



In diesem Zusammenhang ist es auch vorteilhaft, wenn 
sich das Auf prallelement bis in eine relativ groiSe HShe 
eorstreckt, insbesondere bis in eine HShe von etwa 6 0 cm 
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oberhalb des Bodens , da Sto£f anger oder Frontstrukturen 
von Gelandewagen haufig bis in diese HShe reichen. 

Zur optimalem Umsetzung des erlauterten Wirkungsraecha- 
nismus des Aufprallelementes ist es vorteilhaft, wenn 
5 das Aufprallelement einen im wesentlichen horizontalen 
oberen Rand aufweist. 

Das Auf pralZL element kann stoff- und/oder f ormschliissig 
mit der Querverstarkung und bevorzugt auch mit der 
Langstrageranordnung verbunden sein . 

10 Da nicht bea_i>sichtigt ist, da£ ein nennenswerter Anteil 
der Auf prallenergie in dem Aufprallelement selbst ab- 
sorbiert winrci, ist dieses so steif und unverformbar wie 
moglich zu gestalten, eventuell mit Ausnahme der Ran- 
der, wobei e^s zweckmaiSig sein kann, wenn das Auf pralle- 

15 lement als Platte aus einem massiven Material ausgebil- 
det ist. Aus Gewichtsgrunden kann Leichtmetall vorteil- 
haft sein. 

Eine Alternative besteht darin, daJS das Aufprallelement 
als plattenf ormiges Verbundteil 

20 ausgebildet ist. In diesem Falle kann das Aufprallele- 
ment eine Innenhaut, eine Au£enhaut (jeweils z.B. aus 
Blech) und eine dazwischen angeordnete Verstarkungs- 
struktur aufweisen. Insbesondere kann das Aufprallele- 
ment als Wabenblech ausgebildet sein, wobei Innen- und 

25 AuJSenhaut au.s Blech und die Verstarkungsstruktur z.B. 

aus zickzack formig abgewinkeltem oder gewe litem Blech 
besteht . 
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In einer Variante kann das Auf prallelement als Waben- 
blech ausgebildet sein, wobei Innen- und AuEenhaut aus 
Blech und die Verstarkungsstruktur in Form von sich in 
Querrichtung erstreckenden Wabenkorpern ausgebildet 
5 ist. Die Wabenkorper konnen bspw. runden oder sechsek- 
kigen Querschnitt aufweisen. 

Zweckma£igerweise ist vorgesehen, daJS sich die Querver- 
steifung liber dLie Breite des Fahrzeugs zwischen zwei B- 
Saulen und Langsschwelleranordnungen erstreckt und bei- 
10 derseits im Sinne der Erfindung wie vorstehend erlau- 
tert mit einem Auf prallelement versehen ist. 

Weitere Vorteile und Merkmale der Erfindung ergeben 
sich aus der nachf olgenden Beschreibung eines bevorzug- 
ten Ausfuhrungsbeispiels der Erfindung, wobei auf eine 
15 Zeichnung 

Bezug genommen ist, in der 

Fig. 1 in eineur schematischen Darstellung eine typische 
Seitenaufprallsituation zwischen zwei herkommlichen 
Personenkraf twagen zeigt , 

20 Fig. 2 eine Situation ahnlich Fig. 1 zeigt, wobei al- 
lerdings das seitlich aufprallende Fahrzug vom Typ ei- 
nes Gelandewagens (z.B. SUV) ist, 

Fig. 3 die Aufprallsituation nach Fig. 2 anhand der 
beteiligten strukturellen Elemente eines erf indungsge- 
25 maJSen Kraf tf ahrzeugs zeigt, 
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Fig. 4 eine schematische perspektivische Ansicht einer 
Kraftfahrzeugkarosserie mit einem erf indungsgema£en 
Seitenaufprallschutz zeigt , 

Fig. 5 einen Teilbereich aus Fig. 4 in vergrofeerter 
5 Darstellung zeigt, 

Fig. 6 einen Horizont3.lsch.nitt des in Fig. 5 darge- 
stellten Teilbereichs entlang Linie VI -VI in Fig. 9 
zeigt , 

Fig. 7 eine horizontals Schnittansicht eines Aufpralle- 
10 lements nach Fig. 6 zeigt, 

Fig. 8 drei Bestandteile des als Wabenblech ausgeftihr- 
ten Auf prallelementes nach Fig. 6 und 7 zeigt, und 

Fig. 9 einen schematischen Vertikalschnitt entlang Li- 
nie IX- IX in Fig. 6 im Bereich der Querversteif ung und 
15 der B-Saule zeigt. 

Zur Erlauterung der Problematik, auf deren Losung die 
Erfindung abzielt, sex zunachst auf Fig. 1 und 2 Bezug 
genommen . Fig. 1 zeigt eine typische Seitenauf prallsi- 
tuation, bei der ein Fahrzeug 2 unter 90° zur Fahrt- 
20 richtung eines zweiten Fahrzeugs 4 seitlich auf dieses 
aufprallt. Die Hohe eines Stojlf angers 6 des seitlich 
auf prallenden Fahrzeugs 2 befindet sich hierbei im we- 
sentlichen in gleicher Hohe mit einer Langsschwel- 
leranordnung 8 des zweiten Fahrzeugs 4, so daJS die auf- 
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tretende Auf prallenergie in den Langstrager eingeleitet 
wird und zu einer gezielten Verformung des Frontbe- 
reichs des seitlich aufprallenden Fahrzeugs 2 f ilhrt . 
Erst wenn das seitlich aufprallende Fahrzeug 2 mit sei- 
5 nem Frontbereich wesentlich weiter in das zweite Fahr- 
zeug 4 eindringt oder die Struktur des Fahrzeugs 2 we- 
sentlich verformt, kann es zu einer Verformung der B- 
Saule 10 des zweiten Fahrzeugs 4 ins Innere des Fahr- 
zeugs hinein kommen, insbesondere bei einem Cabriolet- 
10 Fahrzeug, bei dem die B-Saule an ihrem oberen Ende 
nicht abgestutzt ist oder ofc>erhalb der Brustungslinie 
in Leichtbauweise ausgefuhrt ist. 

Fig. 2 zeigt eine andere Auf prallsituation, bei der das 
seitlich aufprallende Fahrzeug 2 von einem gelandewa- 

15 genartigen Typ (SUV, Sport Utility Vehicle) ist, bei 
dem der Stofifanger 6 deutlich hoher als bei einem her- 
kommlichen Personenkraf twagen und insbesondere hoher 
als die Langsschwelleranordnung 8 angeordnet ist. Hinzu 
kommt, da£ eine Oberkante 12 des Frontbereichs des 

2 0 seitlich aufprallenden Fahrzeugs 2 deutlich hoher als 
bei einem herkommlichen Personenkraf twagen liegt, nam- 
lich etwa in Kopfhohe eines Fahrers des zweiten Fahr- 
zeugs 4 . 

Diese Gegebenheiten fuhren dazu, daJS der StoEf anger 6 
25 die Tendenz hat, bereits nach einer geringen Verformung 
.nach oben iiber die Langsschwelleranordnung 8 hinwegzu- 
gleiten und auf die B-Saule auf zutref f en, die daraufhin 
bei einem Cabriolet- Fahrzeug mangels oberer Abstiitzung 
ins Innere des Insassenraums gedriickt wird. Zudem ist 
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ein Kopf korrtakt des Fahrers bzw. Insassen mit der Ober- 
kante 12 des Frontbereichs des seitlich auf prallenden 
Fahrzeugs 2 zu befurchten. 

In Fig. 3 ist die Aufprallsituation nach Fig. 2 noch- 
mals schematised anhand einer erf indungsgema£ weiter- 
entwickelten Fahrzeugs truktur eines Cabriolets darge- 
stellt . 

Das seitlich aufprallende Fahrzeug 2 ist lediglich mit 
seinem vorderen Sto£fanger 6 und seinem Frontbereich 14 
dargestellt, wahrend von dem zweiten Fahrzeug 4 ledig- 
lich die im vorliegenden Zusammenhang wesentlichen 
strukturellen Telle dargestellt sind, namlich die 
Langsschwelleranordnung 8, die B-Saule 10 und eine 
Querversteifung 16. Eine seitliche AuiSenhaut des Fahr- 
zeugs 4 ist mit 18 angedeutet . 

Die Hohenverhaltnisse sind relativ realistisch darge- 
stellt, so daJS ersichtlich ist, daJS der StoJSf anger 6 
bei einem seitlichen Aufprall in Pf eilrichtung 20 nor- 
malerweise die Tendenz hatte, nach einer relativ ge- 
ringfiigigen Verformung in seinem uateren Bereich nach 
oben liber die Langstrageranordnung 8 auszuweichen, so- 
fern der StoJSf anger 6 nicht ohnehin, wie dargestellt, 
bereits in einer Position oberhalt) der Langsschwel- 
leranordnung 8 des zweiten Fahrzeugs 4 angebracht ist, 
wobei er relativ ungehindert gegen die B-Saule 10 vor- 
dringen und diese weit nach innen deformieren wiirde, da 
die B-Saule im Bereich der Brustungs linie 11 des Fahr- 
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zeugs 2 frei endet und nicht an einem Dachrahmen abge- 
stutzt ist. 

Zur Losung dieses Problems ist erfindungsgema£ vorgese- 
hen, da£ ein plattenformiges Auf pralleleinent 22 an ei- 
5 nem seitlichen, stirnseitigen Ende der Querversteifung 
16 befestigt ist, urn einen seitlichen Aufprallschutz zu 
bilden, der bis in den Bereich des oberen Endes des 
Stoilf angers . 6 des seitlich aufprallenden Fahrzeugs 2 
reicht und so verhindert, daJS dieser sogleich gegen die 
10 B-Saule 10 prallen kann . 

Fig. 4 zeigt in einer schematischen perspektivischen 
Ansicht einer Kraf tf ahrzeugkarosserie ein Ausflihrungs- 
beispiel fur die Anordnung des Auf prallelements 22 . 
Eine Querversteifung 16 in Form eines profilierten 

15 Quertragers erstreckt sich gerade von einer Seite des 
Fahrzeugs zur anderen, wobei seitliche, stirnseitige 
Endbereiche der Querversteifung 16 j ewe i Is oberhalb der 
Langsschwelleranordnung 8 und hinter dear B-Saule 10 
liegen, wie aus Fig. 5 deutlicher hervorgeht , die einen 

20 vergroJSerten Ausschnitt aus Fig. 4 zeigt. 

Aus Fig. 5 geht zunachst noch hervor, da:B die B-Saule 
unter teilweiser Durchdringung der Langsschwelleranord- 
nung 8 durch in diese eingebrachte Ausschnitte einge- 
setzt und damit verschweiiSt ist. In ahnlioher Weise ist 
25 ein Langstrager 24 in Ausschnitte der B-Saule 10 einge- 
setzt und mit dieser verschwei£t. Die Querversteifung 
16 erstreckt sich mit ihrem seitlichen stirnseitigen 
Endbereich 2 8 (s. Fig. 6, 9) in Fahrtrichtung 2 6 gese- 
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hen hinter cier B-Saule 10 und oberhalb der Langsschwel- 
leranordnung 8, unter dem Langstrager 24. 

Wie der Horizontalschnitt nach Fig. 6 zeigt, ragt die 
Querversteifung 16 mit ihrem stirnseitigen Ende 28 in 
5 seitlicher Richtung bzw. Querrichtung des Fahrzeugs 
liber eine AuBenseite 32 der B-Saule 10 hinaus vor. An 
der Stirnseite 28 der Querversteifung 16 ist erfin- 
dungsgema£ das Aufprallelement 22 mit seiner Innenseite 
29 befestigt, und zwar insbesondere durch SclrweiiSen. 

10 Durch diese Anordnung ist sichergestellt , da£ zwischen 
der B-Saule 10 bzw. deren Aufienseite 32 und der Innen- 
seite 29 des Auf prallelementes 22 ein Abstand d ver- 
bleibt, der mehrere Zentimeter betragt . 

Dieser Sachverhalt laJSt sich auch Fig. 9 entnehmen, aus 
15 der sich zusatzlich ergibt, da£ das Aufprallelement 22, 
zumindest seine AuiSenflache 27, gegeniiber der Vertika- 
len 25, d.h. einer senkrecht zur horizontalen, normalen 
Orientierung des Fahrzeugs verlaufenden Ebene, urn einen 
Winkel oc nach augen bzw. unten geneigt angeordnet ist. 
20 Der Winkel oc kann im Bereich von etwa 2° bis etwa 20° 
betragen und liegt in dem hier erlauterten Axisf uhrungs - 
beispiel bei etwa 10°. Diese Anordnung ist aus den ein- 
gangs im Zusammenhang mit Fig. 3 erlauterten Grunden 
zweckma£ig, da einerseits verhindert wird , da£ der 
25 StoiSfanger des seitlich auf prallenden Fahrzeugs ohne 
weiteres nach oben liber das Aufprallelement abgleiten 
kann, und andererseits der Abstand d zwischen B-Saule 
und Aufprallelement nach oben tendenziell vergro£ert 
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wird und so eine Reserve fur etwaige unvermejLdliche , 
nach innen gerichtete Verf ormungen des AufpralLelemen- 
tes geschaffen wird, bevor die B-Saule verformt wird . 

AuiSerdem zeigt Fig. 9, dafi das Auf prallelement 22 mit 
5 einem unteren Rand 3 0 seitlich gegen die Langsschwel- 
leranordnung 8 anliegt und dadurch gegen ssitliche 
Krafte abgestiitzt ist, so da£ auf das AufpralLelement 
einwirkende seitliche Krafte nicht nur durch die Quer- 
versteif ung 16, sondern zusatzlich durch die Langs - 
10 schwelleranordnung 8 auf genommen werden konnen . 

Unter Bezugnahme auf Fig. 7 und 8 wird nachf olge^nd eine 
Ausf iihrungsf orm des Auf prallelements beschrielz>en . In 
der dargestellten Form weist das Auf prallelement 2 2 

15 eine aus Blech bestehende Innenhaut 40, eine aas Blech 
bestehende Au£enhaut 42 und eine diese verbindende und 
dazwischen angeordnete Verstarkungsstruktur 44 auf. Die 
Verstarkungsstruktur 44 besteht in diesem Beispiels aus 
einem zickzackf ormig abgewinkelten Blech, wobei ebene 

2 0 Verbindungsbereiche 46 zur Verbindung mit Innen- und 
AuEenhaut 40, 42 vorgesehen sind, an denen eine Verbin- 
dung mittels PunktschweiJSen oder LochschweiiSen reali- 
siert ist. Innen- und AuiSenhaut und Ver st arkung s s truk - 
tur bestehen bevorzugt aus hochfestem Blech. 

25 

Die Innenhaut 40 weist eine Abkantung 46 auf, so da£ 
das fertige Auf prallelement 22 an seiner Inaenseite 
bereichsweise eingezogen ist, urn Platz fur eine hintere 
Seitenscheibe zu lassen. 



30 
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Fig. 7 zeigt ferner, da£ die Verstarkungsstruktur 44 so 
angeordnet ist, da£ die AuEenhaut 42 in ihren vorderen 
und hinteren Randbereichen 48 nicht abcjestlitzt ist. 
Dies hat den Vorteil, daJS im Falle eines Seitenauf- 
5 pralls die Randbereiche 48 nach innen verformt warden, 
ohne daiS bereits das Auf pr all element 22 als Ganzes ver- 
formt wird, was zu einer verbesserten Kraf teinleitung 
in den Frontbereich des seitlich auf prallenden Fahr- 
zeugs flihrt. 

10 



15 
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Bezugszeichenliste 

2 erstes Fahrzeug d Abstand 

4 zweites Fahrzeug 

6 StoBfanger 

8 Langsschwelleranordnung cx Winkel 

10 B-Saule 

11 Briistungslinie (von 2) 

12 Oberkante (von 14) 

14 Frontbereich (von 2) 

16 Querversteifung (Quertra- 
ger) 

18 seitliche Au£enhaut (von 
4) 

20 Pf eilrichtung (Aufprall- 
richtung) 

2 2 Auf prallelement 

24 Langstrager 

25 Vertikalebene 

2 6 Fahrtrichtung 

27 Au^enseite (von 22) 

28 stirnseitiger Endabschnitt 
(von 16) 

29 Innenseite (von 22) 

30 unterer Rand (von 22) 

3 2 Au£enseite (von 10) 

4 0 Innenhaut 
42 Au£enhaut 

44 Ver s tarkungs s truktur 

4 6 Abkantung 

48 Randbereich (von 42) 
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Anspruche 

5 1. Kraftfahrzeug (2), insbesondere Coupe- oder Ca- 

brioletf alirzeug, mit einer B-Saule (10), einer 
Langsschwelleranordnung ( 8 ) ✓ in die die B-Saule 
(10) mundet, und einer Querversteif ung (16) , die 
sich in Querrichtung bis oberhalb der Langsschwel- 

10 leranordnang (8) und benachbart zu einem unteren 

Ende der B-Saule (10) erstreckt, dadurch gekenn- 
zeichnet, da£ ein in Langsrichtung und auf recht 
angeordnet es , plattenf ormiges Auf pr all element (22) 
an einer Innenseite (29) mit einem stirnseitigen 

15 Ende (28) der Querversteif ung (16) verbunden ist. 

2. Kraftfahrz eug nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, claJS das stirnseitige Ende (28) der Quer- 
versteifung (16) in Fahrtrichtung gesehen voir oder 
hinter der B-Saule (10) angeordnet ist. 

20 3. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurcli ge- 

kennzeich.net, da£ das stirnseitige Ende (28) der 
Querversteifung (16) die B-Saule (10) wenigstens 
teilweise clurchdringt oder umgekehrt . 



4 . Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden Anspru- 
25 che, dadurcnh gekennzeich.net , daE das stirnseitige 
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Ende (28) der Querversteif ung (16) in seitlicheor 
Richtung uber eine AuJSenseite (32) der B-Saule 
(10) vorsteht, so dafi die Innenseite (29) des Auf - 
p rail elements (22) einen Abstand (d) von der Au - 
5 £enseite (32) der B-Saule (10) aufweist. 

5. Kraf tf ahrzeug nach einem der vorangehenden Anspru- 
clie, dadurch gekennzeichnet, da£ ein unterer Rancd 
(30) des Aufprallelements (22) mit der Langs - 
schwelleranordnung ( 8 ) verbunden ist . 

10 6. Kraf "tf ahrzeug nach einem der vorangehenden Anspru— 

che, dadurch gekennzeichnet, da£ ein unterer Ranc3. 
(30) des Aufprallelements (22) gegen eine AuEen- 
seite der Langsschwelleranordnung (8) abgestutzt 
anliegend angeordnet ist. 

15 7. Kraf tf ahrzeug nach einem der vorangehenden Anspru- 

che, dadurch gekennzeichnet, da£ das Aufprallele- 
ment (22) in Langs richtung das stirnseitige Endet 
(28) der Querversteif ung (16) und die B-Saule (10) 
zumindest teilweise uberdeckt . 

20 8. Kraf tf ahrzeug nach einem der vorangehenden Anspru- 

che, dadurch gekennzeichnet, daJS eine AuJSenflache 
(27) des Aufprallelements vertikal oder uber eine 
vertikale Position hinaus nach auBen geneigt ange- 
ordnet ist, insbesondere unter einem Winkel (a) in 

25 einem Bereich von 2° bis 20°, insbesondere 10°, 

zur Vertikalen. 
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9. Kraftfahrzeug nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeich.net, daB ein Neigungswinkel (a) dies Aufpral- 
lelements (22) nach oben z ~a- oder abnimmt und ins- 
besondere einer Au£enhautkontur (18) <i^s Fahrzeugs 

5 angepait 1st, 

10 . Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden 
Anspriiche, dadurch gekenn zeichnet , daB sich das 
Aufprallelement (22) bis In eine HShe von etwa 6 0 
cm oberhalb des Bodens erstreckt . 

10 11. Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden 

Anspriiche, dadurch gekennseichnet, daB das Auf- 
prallelement einen im we sentlichen horizontalen 
oberen Rand aufweist . 

12 . Kraftfahrzeug nach e inem der vorangehenden 

15 Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das Auf- 

prallelement (22) stoff- und/oder f ormschlussig 
mit der Querversteif ung C16) und ggf . mit der 
Langsschwelleranordnung (8) verbunden ist. 

13 . Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden 
20 Anspriiche, dadurch gekennseich.net, daB das Auf- 
prallelement (22) als Platte aus einem massiven 
Material wie (Leicht- ) Metal ausgebildet ist. 

14 . Kraftfahrzeug nach eiaem der Anspriiche 1 bis 
12, dadurch gekennzeich.net , daB das Aufprallele- 

25 merit (22) als plattenf orrni ges Verbundteil ausge- 

bildet ist. 
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15. Kraftfahrzeug nach Anspruch 14, dadurch ge- 
kennzeich.net, daiS das Auf prallelement (22) eine 
Innenhaut (40), eine Auilenhaut (42) und eine da- 
zwischen angeordnete Verstarkungsstruktur (44) 

5 aufweist. 

16. Kraftfahrzeug nach Anspruch. 15, dadurch. ge~ 
kennzeichnet , dafi das Auf prallelement (22) als Wa- 
benblech ausgebildet 1st, wobei Innen- und AuiSen- 
haut (40, 42) aus Blech und die Versteif ungsstruk- 

10 tur (44) aus zickzackf ormig abgewinkeltem Blech 

bestehen. 

17. Kraftfahrzeug nach Anspruch 15, dadurch ge~ 
kennzeichnet, daiS das Auf prallelement (22) als Wa- 
foenblech ausgebildet ist, wobei Innen- und Au£en- 

15 haut aus Blech und die Verstarkungsstruktur in 

Form von sich in Querrichtung erstreckenden Waben- 
korpern ausgebildet ist. 

18 . Kraftfahrzeug nach einem der vorangehenden 

Anspruche, dadurch gekennzeichnet , da£ sich die 
20 Querversteif ung (16) zwischen zwei B-Saulen (10) 

und Langsschwelleranordnungen (8) des Fahrzeugs 
erstreckt und beiderseits mit einem Aufprallele- 
ment gemaE einem der vorangehenden Anspruche ver- 
sehen ist. 



25 



